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знаний, что приводит к неточным прогнозам и решениям принимаемых системой, и 
базирующихся на устаревшей информации. 
 
 Выводы. Таким образом, так как система является комбинированной системой, 
содержащей с одной стороны систему управления, а с другой – систему передачи и 
обработки информации (телекоммуникационную систему), расчет некоторых ее 
параметров, таких как поведение и показатели качества, можно оценить 
одновременно, как с точки автоматического управления, так и с точки зрения 
информационных систем. 
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ЛОГІСТИЧНІ ПРИНЦИПИ ОРГАНІЗАЦІЇ МІСЦЕВОЇ РОБОТИ НА 
СТАНЦІЇ 
 
Розглянуто основні принципи функціонування логістичних транспортно – технологічних 
систем доставки вантажів. Наведені умови, що характеризують рівень якості 
обслуговування споживачів. Запропоновано при визначені критеріїв обслуговування, що є 
комплексним показником, враховувати ціну обслуговування і здатність логістичної 
системи забезпечити доставку необхідного споживачу товару в встановлений термін і 
місце. 
 
Актуальність теми. Важливу роль в підвищенні ефективності 
функціонування Укрзалізниці (УЗ) в умовах дефіциту перевізних засобів повинно 
відігравати удосконалення технології перевізного процесу. Скорочення 
експлуатаційних витрат повинно досягатися насамперед за рахунок удосконалення 
системи управління перевезеннями, впровадження систем автоматизації, нових 
технічних засобів, інформаційних технологій. 
Експлуатаційні витрати , пов’язані з простоєм та переробкою вагонів на 
сортувальних станціях можливо скоротити за рахунок впровадження логістичних 
принципів роботи з місцевими вагонами. 
У розвиток теорії й практики технології роботи сортувальних станцій, 
застосування інформаційних технологій в експлуатаційній роботі, що значно 
впливають на тривалість обробки поїздів й вагонів, собівартість переробки, а також 
на безпеку руху поїздів і маневрової роботи, внесли великий вклад такі вчені та 
практики: В.М. Акулінічев, Б.А. Аникин, В.А. Буянов, П.С. Грунтов, Ю.В. Дьяков, 
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Ю.І. Єфименко, М.Д. Іловайський, В.М. Кулешов, В.Е. Николайчук, Т.А. Родкина, 
Є.А. Сотніков, І.Г. Тихоміров, та інші. 
Незалежно від моделі логістичної системи, особливостей локального прояву 
транспортно-складської логістики, стратегії підприємства у виробничо-комерційній 
діяльності й ін. факторів ефективно діюча система зберігання й переробки в області 
керування запасами повинна відповідати наступним критеріям: 
- максимально повно задовольняти потреби логістичної системи в 
матеріальних ресурсах і(або) попит на цільовому товарному ринку; 
- сприяти мінімізації оборотних коштів, що направляють на формування й 
підтримку сукупних запасів; 
- забезпечувати максимальну відповідність структури запасів якісним і 
асортиментним вимогам виробництва або ринку. 
- зводити до мінімуму сукупні витрати по керуванню запасами. 
- створювати умови для високої продуктивності живої праці. 
Мета розробки моделі технології роботи з місцевими вагонами на 
сортувальній станції на основі теорії управління запасами конкурентній системі 
полягає в побудови (вибору) вектора цільових показників, при яких можливо 
досягнення мінімальних експлуатаційних витрат. 
Таким чином, в оптимальному плані значення всіх економічних показників 
можуть і не бути екстремальними, але бути найбільш вигідними в сукупності, що 
відповідає принципу синергічності логістичних систем. 
Від кількості місцевих вагонів на адресу кожного вантажного пункту, 
кількості безпосередньо вантажоодержувачів, розташування під’їзних колій, часу на 
виконання вантажних операцій та інш. залежить методи управління перевізним 
процесом, результативність комерційної діяльності і в цілому економічний ефект від 
управління об'єктами логістичної системи. Одним з головних завдань організації 
місцевої роботи на станції є правильний вибір тактики та технології обслуговування 
вантажних пунктів при зменшенні витрат на маневрову роботу та простої вагонів як 
на сортувальній станції, так і на пунктах навантаження - вивантаження. Оперативне 
регулювання розмірів запасів можна здійснювати за допомогою зміни кількості 
вагонів та інтервалів між подачами. У логістиці застосовують наступні технологічні 
системи керування запасами: 
- система з фіксованими розмірами замовлення – кількості вагонів; 
- система з фіксованою періодичністю замовлення – часом надходження 
місцевих вагонів на вантажні пункти станції; 
- система із двома фіксованими рівнями запасів без постійної періодичності 
замовлення; 
- система із двома фіксованими рівнями запасів і з фіксованою 
періодичністю замовлення. 
На практиці найпоширенішої й простій є технологічна система з фіксованим 
розміром замовлення. В даному випадку застосовується четверта схема передачі 
вагонів на під’їзні колії, хоча накопичення вагонів в очікуванні передачі може 
вестися у сортувальному парку або до максимальної місткості фронту, або до 
визначеного часу. Замовлення на передачу порожніх вагонів під навантаження 
подається при зменшенні наявних вагонів. У процесі функціонування даної 
технологічної системи запас ( наявність порожніх вагонів на вантажних фронтах) 
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поповнює на ту саму величину, практично рівну партії поставки (відвантаження), 
але інтервали поставки можуть бути різними залежно від інтенсивності витрат 
(споживання) матеріальних ресурсів у логістичній системі або збуту готової 
продукції на цільовому ринку (потреб вантажоодержувачів). 
Регулюючими параметрами даної системи є кількість вагонів, що 
передаєьбся на вантажний фронт у завантаженому чи порожньому стані та час, коли 
ці вагони мають бути подані за умов роботи вантажного фронту та мінімального 
часу простою вагонів на вантажному пункті («точка замовлення»). 
«Точка замовлення» представляє собою позначену нижню границю запасу, 
при досягненні якої необхідно організувати чергову передачу порожніх вагонів під 
навантаження. Наявна кількість порожніх вагонів на вантажному фронті («рівень 
запасу») повинна бути достатньою для безперебійної роботи (збуту) в період 
логістичного циклу. При цьому вагони, що знаходяться у резерві («страховий 
запас») повинен залишитися недоторканним. У деяких випадках застосовують 
плаваючу (коливну) точку замовлення. Вона не фіксується заздалегідь, а момент 
подачі замовлення на подачу порожніх вагонів визначається з урахуванням 
виконання календарного плану навантаження або з урахуванням коливань у 
відповідності до вимог вантажоодержувачів. Мінімальний розмір запасу в 
розглянутій системі залежить від інтенсивності витрат (виконання плану 
навантаження та вивезення вагонів з вантажних фронтів у проміжок часу між 
подачею замовлення і нахдодженням порожніх вагонів на фронт. 
Умовно приймається, що даний інтервал часу в логістичному періоді є 
постійним. Тоді запас "точки замовлення" можна визначити таким чином: 
 TнеобUстрUпотрU += , (1) 
де потрU  - необхідна кількість порожніх вагонів для виконання всіх операцій 
логістичного циклу; 
стрU  - страховий і підготовчий запаси; 
необU  - середня кількість вагонів, що навантажується за одиницю логістичного 
розрахункового часу (можна прийняти умовно рівною продуктивності фронту), 
ваг/год; 
T  - час на виконання вантажних операцій, год. 
При роботі по системі з фіксованим розміром замовлення порожні вагони 
повинні знаходитися на двох коліях. На першій колії знаходяться вагони, з якими 
безпосередньо виконують вантажні операції, а на другій – вагони, з якими потрібно 
виконати операції після у період часу між подачею замовлення і його виконанням, 
тобто до моменту надходження нової партії вагонів під навантаження. 
Система з фіксованим розміром замовлення припускає безперервний облік 
залишків порожніх вагонів для того, щоб не упустити моменту настання «точки 
замовлення». 
У технологічній системі з фіксованою періодичністю замовлення порожні 
вагони потрібно замовляти й передавати на вантажні фронти через рівні проміжки 
часу, а розмір запасу регулюється шляхом зміни кількості вагонів в подачі. 
Наприкінці кожного періоду перевіряється рівень запасів і, виходячи із цього, 
визначається розмір партій поставок, що поповнюються. При кожному надходженні 
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чергової партії запас поповнюється до певного максимального рівня. Регулюючими 
параметрами даної системи є максимальний рівень, до якого здійснюється 
поповнення запасів, і інтервал між двома черговими надходженнями вагонів 
У системі з фіксованою періодичністю замовлення міняється розмір 
замовлення (кількість вагонів), що залежить від потреб вантажовідправника та 
вантажоодержувача у попередньому періоді. 
Величина замовлення визначається як різниця між фіксованим 
максимальним рівнем – навантажувальною спроможністю фронту, і фактичним його 
обсягом у момент замовлення. 
Перевагою даної технологічної системи є відсутність необхідності вести 
систематичний облік запасів на навантажувально – розвантажувальних коліях. 
Недолік же полягає в необхідності робити замовлення іноді на незначну 
кількість порожніх вагонів, а при прискоренні інтенсивності виробництва продукції 
а, відповідно, і навантаження вагонів виникає небезпека додаткової витрати запасу 
до настання чергового моменту замовлення. 
Розглянута система ефективна, коли є можливість варіювати розмірами 
кількості поданих вагонів, а транспортні витрати відносно невеликі. Доцільно також 
застосовувати дану технологічну систему при високій вартості вантажу, що має 
бути відвантажений (наприклад, швидкопсувні вантажі, нафтопродукти та інш.), і 
рівномірному їх завантаженні, а також при невеликих витратах при додатковому 
очікуванні порожніх вагонів. 
Наступні дві технологічні системи по керуванню запасами товарно-
матеріальних ресурсів є, по суті, модифікаціями попередніх систем. 
Так, у технологічній системі із двома фіксованими рівнями запасів і з 
фіксованою періодичністю замовлення крім верхнього максимального рівня 
встановлюється також і мінімальний рівень. Таким чином, рівень матеріального 
запасу регулюється як зверху, так і знизу. У тому випадку, якщо розмір запасу 
знижується до мінімального рівня раніше настання строку чергового замовлення, то 
робиться позачергове замовлення. В інший час дана система функціонує як система 
з фіксованою періодичністю замовлення. 
Перевагою даної системи є повне виключення випадків недостачі порожніх 
вагонів та повне задоволення потреб логістичної системи. Однак при цьому потрібні 
додаткові витрати на організацію постійного спостереження за станом рівня запасів. 
У тих випадках, коли система керування запасами має лише два 
регульованих параметри – мінімальний і максимальний рівні запасів, а інтервал між 
черговими замовленнями й сам розмір замовлень (кількість порожніх під 
навантаження) не є фіксованими, то вона являє собою технологічну систему із 
двома фіксованими рівнями запасів без постійної періодичності замовлень. Інша її 
назва – система мінімакс (система мінімум-максимум). У цьому випадку замовлення 
на чергову подачу порожніх вагонів, подаються при зниженні запасу до 
мінімального рівня, а розмір замовлення регулюється максимальним рівнем запасів.  
При розробці логістичної системи і її структурній складовій – системи 
зберігання й переробки продукції, - перш ніж приступитися до моделювання 
оптимізації запасів, варто визначити пріоритетний критерій оптимальності. 
Звичайно таким комплексним критерієм виступає мінімум сукупних витрат, 
пов’язаних з утворенням і зберіганням вантажу на складах вантажовідправників або 
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пунктах загального користування і збитками, що виникають при наявності перебоїв 
у забезпеченні логістичної системи необхідними ресурсами або збоїв, що 
трапляються, в роботи вантажоодержувачів. Прийнято, що в розрахунок витрат 
беруться лише ті витрати, які залежать від розміру партій поставок і величини 
запасів. 
З огляду на дане орієнтування як цільову функцію можна визначити, як: 
 додутрпз ЕEEE ++= ,  (2) 
де пзE  - витрати, пов’язані з організацією подачі – забирання вагонів на вантажний 
фронт з  урахуванням витрат на маневрову роботу при підбиранні групи вагонів на 
витяжках формування у сортувальному парку, грн; 
утрE  - витрати, пов’язані з утриманням запасу на вантажних фронтах, грн; 
додЕ  - вивтрати, пов’язані з виникненням перебоїв у навантаженні при 
незабезпеченні логістичної системи (втрати від дефіциту), а також у випадку 
відмови вантажоодержувачів від вже відвантаженої партії вантажу, грн. 
Висновки. Якість обслуговування являється комплексним показником, що 
визначається по сукупності критеріїв, склад яких може змінюватися в залежності від 
вимог до обслуговування. Найважливішим з цих критеріїв являється ціна 
обслуговування і здатність логістичної системи забезпечити доставку необхідного 
споживачу товару в встановлений термін і місце. Застосування логістичних 
принципів при організації місцевої роботи сортувальної станції дозволить більш 
точно визначити потребу у рухомому складі, а відповідно підвищити ефективність 
його використання. 
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С.В. ВОЙЦЕХ    
        
 ТРАНСПОРТНО-ЕКСПЕДИЦІЙНА ДІЯЛЬНІСТЬ ЗА КОРДОНОМ 
 
В статті розглянуто сучасні тенденції щодо транспортно-експедиційної діяльності. На 
основі аналізу діяльності підприємств різних форм власності по формуванню повноцінного 
ринку транспортних послуг показано, що в перспективі у світі буде створено 60 - 70 
транспортних вузлів-центрів логістичного розподілу, зв'язаних транспортними коридорами 
з підключеними до них логістичними регіональними підсистемами, що будуть 
забезпечувати через необмежене число експедиторів і перевізників вихід до кожного 
відправника вантажу і вантажоодержувача. 
 
Загальною тенденцією в сфері транспорту за рубежем є поступова інтеграція 
національних транспортних систем у загальносвітову. У цих умовах доставку 
вантажів прагнуть здійснювати переважно по варіанту "від дверей до дверей" у 
